Alas : revista quincenal de aeronáutica: Año II Número 28 - 1923 septiembre 15 by Anonymous

SO C IED AD  COMERCIAL
DE L O S
„ S T O C K S “ DE LA
2, Rue Galilée - P A R IS
A V I A C I Ó N
2, Rue Galilée - P A R IS
V E N T A  DE M A T E R IA L  DE A V IA C IÓ N
procedente del Servicio de aprovisionamiento de guerra del ejército y la marina francesa
A v i o n e s :  A R, Bréguet, Caudron, Farman, Morane, Nieuport, Salmson, Sopwith,
Spad, Voisin, etc.
H i d r o a v i o n e s :  Tellier, G. Levy (Le Pert), Levy Besson, Donnet-Denhaut
M o t o r e s  d e  A v i a c i ó n :  Anzani, Clerget, Gnome et Rhone, Hispano-Suiza, Lorrai­
ne-Dietrich, Renault, Salmson, Fiat, etc.
PIE Z A S D E  R E C A M B IO  P A R A  A V IO N E S  Y M O T O R E S  M A G N E T O S  Y BUJÍAS D E  T O D A S  M A R C A S  
Y T I P O S  A P A R A T O S  P A R A  L A  F O T O G R A F I A  A E R E A  IN S T R U M E N T O S  D E  Á  B O R D O ,  A L T ÍM E ­
T R O S ,  B RÚ JU L A S,  B A R Ó G R A F O S ,  C U E N T A R R E V O L U C I O N E S ,  IN D IC A D O R E S  D E  V E L O C I D A D ,  ETC. 
C H A Q U E T O N E S  D E  PIEL D E  C A B R A ,  C O M ­
B IN A C IO N E S  F O R R A D A S  EN PIE L ,  C A S C O S  / « . rrm
D E  P I L O T O ,  C A L Z A D O S  F O R R A D O S ,  P A N -  
T A L O N E S  D E  C U E R O
Gran cantidad de tiendas 6 x 8  y tien­
das-abrigos para aviones
Hangares fijos y desmontables - Han­
gares Bessonneau
M A T E R I A L  E N T R E G A -  
B L E  I N M E D I A T A M E N T E
Casa Ed itor ia l  G. Roche D’Estrez, publica
L’ AI lí Organo de la Aviación francesa, los 5 y 10 de cada mes. La más barata y de mayor circulación de las Revistas aero­
náuticas francesas. El número: 1,50 francos. Al año: 30 francos.
L A  T E C H N I Q U E  A E K ü N A UT I QU E
la  locomoción aérea. El número: 2,50 francos. A! año: 30 francos.
L’ I N M f  ATFIIR APUIFN Publica tarifas de pasajeros y paque- 11.1 UlwAl  CUA A C niC il tes, servicios postales, horarios oficia­
les de las Compañías de transportes aéreos. El número: 50 céntimos. 
Al año: 10 francos.
LAS TRES REVISTAS: SUSCRIPCION ANUAL, 60 FRANCOS EN
VEZ DE 70
Se envían dos números gratuitos á los que lo soliciten  
ADMINISTRACIÓN Y REDACCIÓN: 5, RUE DE L’ISLY. - PARIS
EL CLAVILEÑQ
L A  M F J 0 R  P A R A  A V I A C I O N
I N D U S T R I A S  B A B E L  Y NERVI EJN
R E F I N E R I A S  EN A L I C A N T E  B I L B A O  Y  V A L E N C I A
C e n t r a l  S a n  A g u s t ín  2 M a d r i d
\EstfU/tia a la Plaza de /as Cor/es )
S u cu rsa les  y Depós/Zos en /oda E sp a ñ a
*
•yi *
REVISTA QUINCENAL
^  Año II No. 28
V Madrid, 15 de Sepbre. 1923
Redacción y  Administración:
Calle de Alcalá, 02 - MADRID
DE AERONAUTICA
PRECIOS DE SUSCRIPCION:
ESPAÑA: A no ..................................20 Pesetas
EXTRANJERO: Año. . . .  2 5
Número suelto: UNA P E S E T A
Director) D. FRANCISCO RUBIO FERNANDEZ
Gibraltar, centro de la Aviación inglesa
Bajo este título, la conocida  Revista Je  sais tont, de París,  ha 
publicado el plan definitivo que  el com andan te  Burney ha remitido 
al G ob ie rno  inglés pa ra  la t ransformación del Peñón  de  Gibral tar  
en un formidable centro  de  Aviación.
A l a s , en el número co rrespond ien te  al 1.° de  oc tub re  de 1922 
publicó ese proyecto ,  que aún es taba  en per íodo  embrionario ,  y el 
periódico de Madrid La Correspondencia de E spaña , pe rca tándose  
de la enorm e importancia  que ese p royec to  inglés en traña  para  
nuestro país, lo r e p ro ­
dujo. Lo que  costó  á 
A l a s  hacerse  con ese 
proyecto ,  Dios y nos­
o tros  lo sabemos.
N uestros  lectores 
podrán  apreciar , por  
el plano que r e p r o d u ­
cimos en este  número,  
tom ándolo  de Je  sais 
tont, lo ace r tado  que 
e ra  la información publ icada  en dicho número,  y p o d rán  seguir 
paso á paso la marcha  de  ese  proyec to  inglés de Aviación.
N u es t ro  colega G e o rg es  G. T o u d ro u se  ilustra el p lano de Je  
sais ton t con los siguientes informes:
«El com andan te  Burney ha sometido  á la aprobac ión  del G o ­
bierno inglés el siguiente plan: La comunicación de Inglaterra  con 
sus dominios se hará  por  medio de dirigibles rígidos, de 140.000 
m etros  cúbicos y de  un an dar  de 70 millas p o r  hora.  A  velocidad
reducida  harán  40 millas em pleando  tres días en el recorr ido  Lon-  
dres-Bombay,  desde  donde ,  en cuatro  días, y a t ravesando  el O c é a ­
no, llegarían á Sidney, en Austral ia , y luego á Auck land ,  en Nueva  
Zelanda.  Este  servicio pued e  comenzar  en seguida,  p o r  cuan to  el 
au to r  del p royec to  ha ped ido  que  se le faciliten p a ra  el e s tudio  de 
su p royec to  cuatro  dirigibles de la Marina inglesa. C o m o  c o m ­
pensación se com pro m ete  á facilitar al Alm iran tazgo  todos  los 
dirigibles de  su compañía ,  caso de una  movilización.
El pasaje  Londres-  
Bom bay costar ía  70 li­
bras  esterlinas.
Este  p royec to  h a  
in te resado  en alto  g ra ­
do  al Alm iran tazgo  y á 
la opinión inglesa. La 
to ta l idad  del p royec to  
abarca  á to d o  el g lo ­
bo  te r re s t re  con una 
red  aé rea  c o m e rc ia l , 
que  en su día  p o d rá  militarizarse. P o r  eso el Alm iran tazgo  
ha es tud iado  p r á c t i c a m e n t e  e l  estab lec imiento  de  esa  red  
aérea.
En este  m om en to  tiene en estudio  la t ransformación  del Peñón  
de G ibra l ta r  en estación central  de la Aviación inglesa.
El histórico Peñ ón  será  ho radado ,  a t ravesándo lo  numerosas  
galerías des t inadas  á los diversos servicios: dirigibles en b óvedas  
movibles con elipses, telegrafía sin hilos, baterías,  hangares de 
aviones é hidroaviones ,  polvorines,  a lmacenes de víveres, talleres
de reparac ión  y puer tos  submarinos . Esta  originalísima t ransform a­
ción del Peñón  la convert iría en un centro  de  Aviación único en el 
mundo.
De él arrancarían p a ra  Malta, Chipre  y Egip to  las líneas aéreas
de las Indias y Australia; hacia América  las líneas del Canadá ,  J a ­
maica y Guyena,  y hacia el Sur las líneas de la Guinea  inglesa, 
Santa  Elena y el Cabo.
Con ello Inglaterra tendía  su red  aérea  sobre  todo  el mundo».
La línea de dirigibles Sevilla-Buenos Aires
En un artículo de E l Sol, al hablar  del proyec to  de línea aérea  
Sevilla-Buenos Aires, se reproducen  unas manifestaciones del gran 
aviador  por tugués  almirante G ag o  Coutinho,  publicadas en La  
N ación , de Buenos Aires. P o r  ser  G ago  Cout inho  au to r idad  indis­
cutible en la materia,  no querem os privar  á los lectores de  A l a s  
del c o n o c i m i e n t o  de esas interesantísimas observaciones que 
hace al p royec to  quien, al a travesar  el Atlánt ico  en frágil aeronave,  
tiene una experiencia  práctica que dan gran interés á sus mani­
festaciones.
Leía yo en La N ación , de  Buenos Aires , del 1.° de julio de 
este  año, una in teresante  interviú celebrada  p o r  mi compañero ,  
amigo y super ior  jerárquico, D. Fe rnando  Ort iz  Echagüe,  con el 
almirante por tugués  G ag o  Coutinho.
Y después  de hacer  una avispada  y dichosa semblanza del al­
mirante, p in tándonos  su fisonomía como uno de los ejemplares 
castizos de la vieja Castilla, a b o rd a b a  ese magno p rob lem a de las 
comunicaciones aéreas  trasat lánt icas, sin d uda  haciendo alusión al 
audaz,  anticipado y patr iótico p royec to  de la línea de  dirigibles rí­
gidos Sevilla-Buenos Aires, deb ido  á nuestro t an to  m odes to  como 
i lustrado especialista en la materia  el comandan te  Herrera .
El almirante por tugués  se declaraba  poco  opt imista  sobre  la 
posibilidad de esas líneas aéreas  en tre  E u ro pa  y América ,  con es­
tas palabras , que  copio,  p o r  la importancia  que revelan, al pie de 
la letra:
«No es posible con ta r  con líneas aéreas  regulares á través del 
A tlánt ico  en los próximos años.  Recuérdese  la suer te  de  los zepe- 
lines en la guerra.  C o n  sus doscientos metros  de  longitud perecían 
f recuentemente  en la lucha con los e lementos.
¿ Q u é  suer te  correrían en esas t em pes tades  ecuatoriales,  que 
rasgan á m enudo  las velas de los barcos?  No; los zepelines son
una industr ia  nacional alemana; pe ro  están muy lejos de realizar 
el ideal de  la aeronave.  A dem ás,  esos viajes costarían dos  ó tres 
veces lo que cuesta  actualmente  un camarote  de lujo en un t ras ­
atlántico. ¿ H a b rá  mucha gente  que, p o r  ganar  tiempo, pague se­
mejantes precios y se som eta  voluntar iamente  al peligro de estar  
suspendida  duran te  cien horas  en tre  100.000 metros  cúbicos de 
hidrógeno, veinte toneladas  de gasolina y la inmensidad del mar? 
¿Y la pesadilla de vivir cinco días en tre  paracaídas y boyas de sal­
vamento?  Cinco días sin baño, sin equipaje, sin com odidades  y sin 
fumar. Cinco días sen tados  en una butaca,  como en el tren, con ­
tem plando  el m onó to n o  desfile de las nubes y de las olas. El es­
t ruendo  de los m otores  haría  imposible  la conversación, y el f l i r t , 
tan precioso recurso en los viajes, se reduciría á un ejercicio de so r ­
dom udos.  Pero  ¿quién piensa flir tea r  con 100.000 metros  cúbicos 
de h idrógeno sobre  la cabeza y 100 brazas de agua en los pies?
No; no veremos p ro n to  tal maravilla dantesca. La  Com pañía  
del Lloyd A é reo  quebrar ía  al fin del primer año, p o r  falta de p a ­
sajeros, los cuales preferirían las com odidades  de  los g randes  t ras ­
atlánticos. A  la pr imera  catástrofe, hasta  los emigrar tes rechazarían 
el pasaje gratui to.
P iérdase  la esperanza  de  ver establecidas en plazo breve  estas 
líneas de dirigibles. La  misma Aviación,  el más pesado  que el aire, 
ha sido c reada  pa ra  gozar  del encan to  de los pequeños  viajes; un 
magnífico vuelo, como la bahía  de Guanabara ;  un cóm odo  ra id , 
Buenos Aires-Rosario .
Lejos de mi ánimo reba jar  los méri tos de quienes consagran 
sus esfuerzos á la conquis ta  del aire,
Gracias á la Aviación he sido besado ,  á mi edad,  al llegar t r iun­
fante á Río, hace un año, por  millares de mujeres hermosas.  Y  es­
pero  que  la p reb en da  se rep i ta  ahora.. .»
L as r u t a s  i m p e r i a l e s  a é r e a s
P o r  G E R A R D O  D E  E S C A L A N T E
Esas rutas están t razadas  en el m apa  que publicamos i lustran­
do  este  artículo.
Los grandes  navegantes  del mundo,  cuya visión de las cosas 
no t iene el horizonte  limitado de las gentes  de tierra  adentro ,  sino 
los p rop ios  linderos de la tierra, han m arcado con trazo vigoroso 
las líneas que seguirán, en un porvenir  muy próximo, los dirigibles- 
m as todon tes  y los aviones-águilas.
H ace  ya meses que  el com andan te  Burney llevó al Alm irantaz­
go inglés un plan de enlace aéreo  de las Islas Británicas con los 
dominios de  su Imperio. A  este p royec to  se han unido luego otros 
que se guardan  en los ministerios ingleses de la Marina, de la 
G u e r ra  y del Aire.  Y á todos  ellos les pres tan  apoyo  los grandes 
financieros. Se han formado,  en efecto, sindicatos en los que  figu­
ran nom bres  de gran prestigio en las finanzas internacionales , en 
la aristocracia y en la ciencia. Estos  g rupos  tentaculares  han bus­
cado po r  todo  el m undo inteligencias in ternacionales para  preca-
verse contra  posibles competencias ,  de  las que les libran ya, en 
parte , pactos tan to  más fáciles de conseguir,  cuanto  que  la igno­
rancia en esta  materia  es g rande ,  aun entre  los que se precian de 
entendidos .  n
El pensamiento  imperial bri tánico se limitaba, al principio, á 
unir sus dominios á la metrópoli:  l íneas Londres-Monreal ,  Londres- 
Suez-Bombay, Singapur-Austral ia , El C a iro -C ab o  de Buena E s p e ­
ranza, etc. Luego los proyec tos  se han ampliado.
C om o  es natural,  Inglaterra  ha seguido con gran atención el
275
y adquir iendo  una práct ica  aprovechable  tan to  en la paz como en 
la guerra.
Este  es, á g randes  rasgos, el plan que  ha surgido de  las confe­
rencias ce lebradas  en Londres ,  hace poco,  en tre  los de legados  es­
pañoles en el C ongreso  Internacional  de  A eronáu t ica  y el G o b ie r ­
no inglés y los principales miembros  del s indicato  financiero en­
c argado  de  realizar el pensam iento  imperial  británico.
El p ropós i to  inglés q u e d a  perfec tam ente  claro: que  Londres  
sea el cerebro  o rgan izador  de  una red  mundial; en Inglaterra  radi-
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desarrollo de todos  los p royec tos  ideados  en o t ros  países. Uno de 
los que más in teresaron  al Almirantazgo y al Ministerio del Aire, 
fué el hispano-alemán, de Sevilla-Buenos Aires . N o  hace mucho que 
el Ministerio del A ire  inglés envió una  Comisión á Sevilla para  in­
formarle  acerca  de este  asunto. Esta  exploración y o tras  llevadas 
á cabo en Alemania ,  han t ra ído como consecuencia  el p royec to  de 
enlace de la línea Sevilla-Buenos Aires  con el sistema imperial in­
glés. Este  enlace, que  pudiera  quizá ser  una fusión, se justifica 
por  razones de orden  financiero é industrial, y sin duda  p o r  otras 
de o rden  político. Los t ipos de dirigibles y de  hangares que  utili­
zarían las líneas que fueran á la India y Austra l ia  y la línea Sevilla- 
Buenos Aires , serían los mismos, con lo cual, aunque  no puede  
tra tarse  en es te  caso de  fabricación en serie, se conseguir ía  alguna 
economía  y grandes  facilidades p o r  el in tercambio de  pi lotos  y 
mecánicos.  Los pilotos podrían,  p o r  ejemplo, pasar  de  una  línea á 
otra,  con lo" cual irían e s tud iando  to das  las grandes  rutas  aéreas
carian los talleres enca rgados  de  fabricar  las aeronaves,  los m o to ­
res y los hangares; en la City  estaría  el o rganismo financiero que 
daría  vida á aquel la  g igantesca  organización,  especie  de  pulpo  que  
enlazará  dos  hemisferos con sus tentáculos.
¿Es definitivo este  plan? N o  lo c reem os y n ada  nos extrañaría  
sufriese modificaciones d e  importancia.  Se ha iniciado ya una  t e n ­
dencia  á t rans fo rm ar  G ib ra l ta r  en una  estación aé rea  que  fuese 
como el corazón de las líneas. Gibral tar ,  lejos de  la niebla se p te n ­
trional, ofrece, en efecto, g randes  ventajas.  ¿V encerá  es ta  t e n d e n ­
cia? ¿C uál  se rá  el pape l  definitivo de G ibra l tar?  N o  es posible adivi­
narlo aún...
Hay  o tras  incógnitas. El plan que  acabam os  de  e x p on er  está  
b asad o  en la utilización del dirigible, lo que ha obl igado á los in­
gleses á en tenderse  con los alemanes, especial izados en es ta  fabri­
cación. N o  existe, en la actual idad,  n inguna línea aérea  comercial  
en la cual se em pleen  dirigibles. H ay  más: los dirigibles construí-
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dos hasta  ahora  han tenido una vida corta  y un fin trágico. Y ésto 
sin hab e r  sido sometidos  nunca á las duras  p ruebas  p o r  que pasan 
los aviones utilizados en servicios diarios, que  vuelan con toda  
clase de t iem po y tem pera tu ra .  Si en cuanto al aerop lano  puede  
decirse que  se ha pasado  ya del per íodo  empírico pa ra  en tra r  en 
el científico, y que la posibilidad de su utilización comercial está 
p lenamente  demostrada ,  no ocurre  lo p rop io  con los dirigibles. Un 
obstáculo  g rande  para  el p rogreso  de los dirigibles es el coste  
enorm e de las experiencias: la pé rd ida  de  una aeronave  de este 
tipo rep resen ta  varios millones...
Los ingleses no tienen la obst inación de los alemanes. N o  cabe 
d uda  que si las experiencias que aún quedan p o r  hacer con los 
dirigibles empleados comercialmente diesen m a l o s  resul tados, 
cambiarían de sistema. Y quién sabe  si llegará el día en que a b an ­
donarán  el dirigible por  el avión.
D e  m om ento  lo que  parece  ofrecer  más solidez es la organiza­
ción financiera y política de las g randes  redes  aéreas  británicas. 
En esto  se reconoce  la perseverancia  británica y el genio para  
abarcar  fácilmente los problemas mundiales.
P o r  lo que se refiere á España,  el desarrol lo  de nuestros  p r o ­
pios pensam ientos  en mater ia  aérea,  en relación con los planes 
que  se e laboran fuera de  nuestras  fronteras , nos p lantea  un p r o ­
blema de  gran importancia:  el de nuestra  política aérea.
Esta  política, ¿ p u ed e  desarrollarse teniendo en cuenta  única­
m ente  nuestros  prop ios  medios?  Evidentemente  que  no, y así lo 
han reconocido  los que  fueron á Frederichshaven á buscar  el con ­
curso de  la casa Zeppelin  y los que  fueron á L ondres  para  hablar  
con los gobernan tes  y financieros ingleses. Es la ley impuesta  por  
la realidad. La independencia  en materia  económica y política no 
es absolu ta  para  nadie.
La nación capaz de  vivir y desenvolverse  sin ninguna su bo r ­
dinación á intereses extraños no existe, y hoy menos que nunca. 
La política, al fin, tiene p o r  objeto  reducir  estas subordinaciones á 
lo estr ic tamente  necesario.
P o r  desgracia  no hay ningún motivo para  que  España  ocupe  
lugar  preeminente  en las industrias aeronáuticas.  Sucederá  en ésto 
lo mismo que en las industr ias marítimas. Esa es la realidad; pero  
tenemos el mismo derecho  que  las demás  naciones á p reo cu p ar ­
nos de  salvaguardar  nuestra  independenc ia  aérea  en cuanto  sea 
posible, reduciendo,  aminorando  las tutelas impuestas  á un país 
como el nuestro,  que no es p ro d u c to r  de petróleo,  ni está  organi­
zado industr ia lmente  para  no d e p e n d e r  de nadie  en lo que  se 
refiere á la fabricación de  m otores  y ap a ra to s  de navegación aérea.  
Estas circunstancias son las que  deben  servir pa ra  definir nuestra  
política aérea  que, na tura lmente ,  ten d rá  que  ser una política o p o r ­
tunista.
Si no hubiese más que  una  potenc ia  en el m undo  capaz de 
organizar  líneas aéreas  t rascontinentales ,  la situación de España  
sería difícil. N o  cabría elección. H abr ía  que  pasar  p o r  las horcas 
caudinas de  la nación que ejerciera de hecho el m onopolio  en la 
mater ia. Felizmente no sucede así: Alemania  se librará, t a rde  ó 
tem prano ,  de la tu te la  industrial y financiera inglesa; Francia iguala á 
Inglaterra  en la materia;  los E s tados  Unidos asom brarán  el mundo 
p o r  su potencia l idad. Estos  hechos son los que  de te rminan las
condiciones del p rob lem a p lanteado.  A n te  España  se abren dos 
caminos: el pr imero es incorporarse  f rancamente  á una de estas 
naciones en el orden  aeronáutico;  el segundo  seguir  una política 
de l ibertad condicionada,  de libre competencia .  España  puede  
abri r  á todas  las naciones, en condic iones de igualdad, sus puertas 
aéreas,  ap rovechando  la com petencia  que  forzosamente  se estable­
cería para  imponer  condiciones que habían de servir para  dotarla  
de un cuerpo de pilotos y mecánicos experimentados  y entrenados ,  
base  esencial de to d a  Aeronáut ica ,  civil y militar, y otras  obl i­
gaciones que garant izaran la segur idad  nacional en caso de con­
flicto eu ropeo  ó mundial.  C o m o  estos  t ra tos  se hacen sobre  la 
base  de la reciprocidad,  España  no se cerrar ía  el porvenir,  ya que 
nos reservar íamos los mismos derechos  que hubiéramos conce­
dido.
Estas son las reflexiones que  nos ha sugerido el estudio tan 
in teresante  de las grandes  rutas  aéreas  imperiales británicas. O t ro  
día estudiaremos los proyectos  americanos y franceses.
S a n  S e b a s t i á n  y s e p t i e m b r e  d e  1923
La conducción ó gobierno de los 
aviones por radiogonometría
El avión «Goliath», del Servicio Técnico de la Aeronáutica , 
e qu ipado  para  navegar o r ien tándose  únicamente  p o r  r ad iogono­
metría, acaba  de efectuar, sin utilizar las señales del terreno,  una 
vuelta de Francia, completa ,  sobre  el itinerario Villacoublay, Di- 
jon,  Lyon, Istres, Cuers ,  Istres, Toulouse ,  Bordeaux, Chartres ,  
Villacoublay.
Este  viaje ha dado  los más in teresantes  resultados, conform an­
do la posibilidad, para  un avión, de hacer  así su ruta, sin ver  el 
suelo y precisando las condiciones de  empleo de este  medio de 
navegación.
La última par te  del viaje ha dado  resul tados part icularmente  
probat ivos.
El avión ha e fectuado el recorr ido  Bordeaux-Chartres ,  t o m a n ­
do  su delincación sobre  la estación de  T. S. H. de C ro ix -D ’hins 
(Bordeaux). Las estaciones de T. S. H. de la Boua (cerca de Lyon 
y de Sainte-Assise,  cerca  de Melun), le sirvieron para  saber  dónde  
se encon traba  en su ruta. El avión, habiendo salido á las siete, el 
com andan te  de  á b o rd o  había  or ien tado  al piloto sin utilizar nin­
guna señal ó mira del terreno,  no sirviéndose más que  de medidas 
radiogonométr icas .  A  las diez él le pasó una no ta  diciendo: «El 
piloto debe  percibir  con la vista C har t re s  antes  de diez minutos; 
él se dirigirá al instante  á la vista sobre  el te r reno  de  aterrizaje». 
El piloto informó seguidam ente  á la vista sobre  el te r reno  de a te ­
rrizaje. El piloto informó al pun to  que él veía C har t re s  y fué á 
aterrizar.
Tales resu l tados  son tan to  más in teresantes  cuanto  que ellos 
no han sido jam ás ob ten idos  en ningún país y que  los Servicios 
Técnicos franceses son los pr imeros e n  h a b e r  realizado tal 
prueba.
La prueba crucero del Mediterráneo
( D e n u e s t r o  r e d a c t o r  e n  P a r í s )
Sal i da  del  h idroavión  «Bellanger»
El h idroavión  «C. A. M.  S.», de Hure l ,  á su  sa l ida
El h idroav ión  «Lioré y Oll ivier»,  del  a v ia d o r  P o m m e r e a u
Las p ruebas  de  Aviación que  se están 
haciendo en estos días, en el M edi te r rá ­
neo, revisten una  importancia  excepcio­
nal pa ra  el porvenir  de la Aviación marí­
tima.
Su ob je to  no es o tro  que  desarro l lar  
el empleo  de las aeronaves  y es tud iar  
las ventajas del Medi te r ráneo  com o ruta  
internacional  aérea. Pa ra  Francia  é Ita­
lia es ta  p rueba  reviste excepcional  in­
terés.
Francia  puede ,  por  el Mediterráneo,  
aum enta r  las relaciones con sus colo­
nias del N o r te  de Africa y, con el a p o ­
yo de  Italia, p o n e r  los ja lones de una 
gran línea aérea  que irá p o r  to d a  la cos­
ta  del Adriát ico, cruzará  Grecia,  los Bal- 
kanes y Turquía ,  te rm inando  en las In­
dias y en Extremo Oriente .
La p rueb a  de ahora  consiste  en un 
crucero  entre  Francia, C ó rcega  y Túnez. 
Los aviones salen de San Rafael,  y hacen 
escala en Ajaccio para  llegar á Bizerta, 
y regresar  al es tanque  de Berne,  cerca 
de  Marsella, con nueva escala en A ja c ­
cio.
D espués  del crucero,  los apara tos  
sufrirán p ruebas  de res istencia y de v e ­
locidad con su co rrespond ien te  carga, 
según la catego ría de  los apara tos .
Los apara tos  son hidroaviones que 
t ransportan ,  por  lo menos, dos personas, 
y construidos,  bien con arreglo  á un t ipo 
comercial,  bien como apara tos  de  alta 
m ar  y b om bardeo .
A n te s  de to m ar  par te  en el c rucero 
han sufrido p ruebas  consistentes en un 
vuelo de cinco minutos,  cuando  menos; 
después ,  du ran te  tres  días consecut i ­
vos, p ruebas  de navegación, con un re ­
corr ido  de  dos millas,  cuando  menos, 
y o tras  varias p ruebas  de  amerrizaje  y 
vuelo.
Term inadas  estas  p ruebas  fueron a d ­
mitidos al C oncurso  los siguientes a p a ­
ratos:
1. Duhamel  («Bellanger Freres» 2, 
« H ispano  -Suiza > 260 H P ) ,  matrícula 
F. E. S. F. K.
R e m o l c a n d o  un  h id ro av ió n
El h id roa v ión  «Schreck»,  d e  M a ic on
El h id ro av ió n  «C. A. M. S.»,  q u e  t o m a  p a r te  en  el c rucero
La fotografía aérea y el Catastro
La Gaceta  ha publicado el siguiente Real decreto:
«A p ro p ues ta  del ministro de Hacienda,  de acue rdo  con el p a ­
recer  de Mi Conse jo  de Ministros, y como caso com prend ido  en 
los a p a r tad o s  segundo  y tercero  del artículo 52 de  la Ley de A d ­
ministración y Contabi l idad  de la Hacienda  pública,
Vengo  en autorizar  al ministro de H ac ienda  pa ra  ce lebrar  un 
Concurso ,  al que p o d rán  concurrir  sociedades ó part iculares,  na ­
cionales ó extranjeros, con el fin de ob tener ,  p o r  medio  de la fo to­
grafía aérea , la rep resen tac ión  de todas  las parcelas que integran 
una par te  del terr i torio  nacional, deb iendo  cumplirse los p recep tos  
contenidos  en el art ículo 53 de  la Ley citada, y consignando el p la­
zo y demás,  condic iones que  de te rmina  el artículo 48 de la misma.
D a d o  en Palacio  á primero de sep t iem bre  de mil novecientos 
veintitrés».
A  p ropósi to  de  ésto reproduc im os  un artículo que Ruiz Ferry 
publica en nuestro  es t imado colega H eraldo D eportivo , c o r re sp o n ­
diente  al 25 de agos to  pasado.
Con su indiscutible au to r idad  dice el quer ido  compañero:
«Al recibir á  los periodistas les ha dicho el subsecretar io  de 
Hacienda:
H a  firmado el ministro, y muy p ro n to  aparecerán  en la Gaceta, 
las bases del concurso para  el ensayo de  la aplicación al C a tas t ro  
de la aerofotografía ,  que con gran éxito viene realizándose en las 
naciones más progresivas,  y de la cual tan to  puede  espera rse  en 
la nuestra.  Se invita á todas  las em presas  españolas  ó extranjeras 
especializadas en esta  clase de t rabajos  á que, en las condiciones que 
se fijan, hagan ofertas de  precios p o r  hectárea ,  p a ra  g rupos  de fin­
cas de 20 á 50.000 de extensión total.
El h idroavión «Blanchard» ,  á d o s  m o to re s  «Hispano* Sal ida  de los h i dr oavi on es  p a r a  Ajaccio
2. Fernand  L apo r te  («Louis Schreck»
1, «Hispano-Suiza» 140 HP),  F. E. S. E. F.
3. Hurel  («C. A. M. S.» 2, «Hispano- 
Suiza» 260 HP),  F. E. S. F. B.
6. Maréchal lat  («Blanchard» 2, «His­
pano-Suiza» 260 HP).
7. Radisson («Aeronaval» 2, «Hispa­
no-Suiza» 140 HP),  F. A. F. G. D.
8. A. Maicon («L. Schreck» 1, «His­
pano-Suiza» 180 HP).
9. D u neaud  («B lé r io t-Blanchard» 4,
«Hispano-Suiza» 180 HP), F. E. S. B. G.
10. P om m ereau  («Aeronaval» 2, «His­
pano-Suiza» 140 HP),  F. A .  F. G. D. Sal ida  del h idroa vió n
El concursante  que alcance el primer 
pues to  recibirá un premio de 100.000 francos y un jar rón  de Se­
vres, regalo del Pres idente  de la República; el segundo, 30.000 fran­
cos, y 10.000 el tercero.
P o r  lo que  hace al ganador  del C o n c u r ­
so del Ministerio de Marina, que tendrá  lu­
gar después  del crucero , se le hará  un p e ­
dido de  apara tos  p o r  valor de 1.500.000 
francos, sin contar  los motores.
La salida para  el crucero tuvo lugar el
1.° de sept iembre ,  asist iendo al acto  el 
ministro francés del aire, M. L a u r e n t  
Eynac.
Los apara tos  que arr iba reseñamos sa ­
lieron tod o s  de San Rafael.
El crucero  com pren de  dos  etapas:  San 
Rafael, Ajaccio, Cagliari,  Bizerta (756,700 
kilómetros), y Bizerta, Cagliari,  Ajaccio, 
Berre  (866 ki lómetros),  ó sea un tota l  de
1.622,700 kms. En nuestro próximo número publicaremos el resul­
tado  de esta  in teresante  p ru eb a  y el del C oncurso  del Ministerio 
de  Marina.
«Blér iot  Blanchard :
Las dificultades de la fotorrest i tución y lo costoso  de  los a p a ­
ra tos  y monta je  de talleres hace peligroso en tra r  de lleno en el sis­
tema, sin que  un ensayo en m ediana  escala no patentice  las venta­
jas é inconvenientes del sistema en nues t ro  país, cuyas condiciones 
de luz y de percepción  de  las divisiones naturales  de  las fincas, á 
la a ltura que hay que  opera r ,  no pueden  se r  fijadas á  priori. El en­
sayo se verificará de m o d o  que  en todo  caso sea aprovechable  e^  
t raba jo  y rem unerador  el gasto  que  ocasione y pun tos  diferentes 
para  p o d e r  apreciar  las dist intas condic iones de parcelación y ac- 
cidentación del terreno.  Si estos ensayos diesen el resu l tado  que 
se espera, vendrían pa ra  la aplicación definitiva cambios en los 
procedimientos,  y con ellos adap tac iones  del personal  que  hoy 
hace de te rminados  t rabajos, á o t ros  en que pudieran aprovecharse  
su apti tudes.
Esta  noticia, leída «por  encima>, abre  el pecho  á la esperanza, 
porque  para  los c iu d a d a n o s , en general ,  es una  p rom esa  de que, 
p or  fin, se va á terminar  la ocultación escandalosa  que en España  
existe en cuanto  á  la p rop iedad ,  y para  los c iudadanos que, a d e ­
más, tenem os fe en la A eronáu t ica  es una nueva victoria de  la h é ­
lice sobre  el ba lduque  y de  la gasolina sobre  la cebada.
P e ro  para  los que no leemos «por  encima» solamente ,  la im­
presión no es tan g ra ta  ni tan p rom etedora .  ¡Quiera  Dios que  nos 
equivoquemos!
P e ro  nos parece  que  este  ensayo, na tu ra lm ente  costoso,  no 
permitirá  que  dé buenos  resul tados  á aquellos cuyos «intereses 
creados» se perjudicarían con dicho progreso .  Y como, p o r  o tra  
parte ,  el p rogreso  no puede  negarse, pues to  que  (como ya se dice 
en el p r im er  párrafo  de  la t ranscr i ta  noticia) la aplicación al C a ­
tas tro  de  la aerofo tograf ía  «viene real izándose con gran éxito 
en las naciones más progresivas», aquí se continuarán  los ensa­
yos  indefinidamente,  pe ro  sin suprimir  el p roced im ien to  actual,  
que  tan dep lo rab le  resu l tado  suminis tra  en las naciones que, como 
España,  quieren ser progresivas, pe ro  cuyos políticos y cuyos b u ­
rócra tas  (á veces las dos  cosas en una sola persona)  se encargan 
del progreso. . .  personal  de sus intereses.
D e  m o do  que, repe t imos,  esa  noticia t iene pa ra  noso tros ,  h a r ­
ta p ru eb a  de lo contrar io ,  la equivalencia  siguiente:
«Se crea  un nuevo organismo bu rocrá t ico  deno m in ad o  B pa ra  
la dem ostrac ión  de que el ya exis tente ,  den om in ado  A, es una re ­
m ora  y una cosa  improductiva».
De  «bes» y de «aes» están llenas y rebosan tes  las columnas de 
los P re sup u es to s  del E s tado  español».
Resultados del “meeting“ del vuelo á vela de Vauville
El II C ongreso  de Vuelo  á Vela, que  se ha verificado en Vauvi­
lle, próximo á C herbu rgo ,  está  muy lejos de  haber  tenido la r e so ­
nancia esperada .
A  pesar  de los 432.000 francos en premios que  figuraban en t \  
p rograma,  han sido muy pocos los que han tom ad o  parte ,  y la a b s ­
tención ha sido, p o r  así decirlo, completa ,  en lo que  co rre spo n de  
á los constructores .
¿ P o r  qué  han d e m o s t ra d o  estos últimos tan poco  interés,  este  
año, en el vuelo á vela?
Sin d u d a  po rq u e  han juzgado  que  esta  rama de  la Aviación no 
es susceptible  de ofrecerles pedidos. N o  es que  hayan de jado  de 
c reer  en la virtud de  los vientos ascendentes ,  dinámicos y térmicos 
y de los horizontales.  El p rob lem a del vuelo á vela se les ha a p a ­
recido bajo  su ve rdadero  aspecto .
El avión sin m o to r  será  considerado,  en lo sucesivo, en tre  los 
industriales de la Aeronáut ica ,  como un ins t rumento  de sport y de 
investigación.
Quizá  algún día se acertará  con un a p a ra to  cuya ingeniosi­
dad  permitirá  al hom bre  rivalizar con el pájaro.
Pero,  mientras tan to ,  los experimentos  del vuelo á vela siguen 
á la m erced  del viento, y el C ongreso  de  Vauville lo habrá  visto 
claramente.
Los vientos dinámicos, que t ienen su origen en la esca rpada  
costa  de Vauville, han, c ier tamente,  permit ido  á habilísimos pi lo­
tos, tales como Barbot,  Descamps,  Maneyrol,  S im onnet  y T h o re t  
realizar vuelos de c ier ta  duración;  pe ro  esos vientos han sop lado  
de una  m anera  muy irregular.
Así han exper im en tado  a lgunos días la misma impresión  que 
en un espec tácu lo  que, en el m om en to  de  comenzar,  el d i rec to r  de 
escena  sale á  anunciar  que  la rep resen tac ión  no p u e d e  verificarse 
p o r  la falta de  luz, de música, de artistas,  ó de algún o t ro  e lemento  
indispensable.
Conclusión:  un C o n greso  es un e r ro r  cuando  es tá  su b o rd in a ­
do  á circunstancias na tura les  que  no t ienen  un ca rác te r  de  r eg u ­
laridad.
L a  ciencia del vuelo á vela no m erece  mucho m enos  la a te n ­
ción de los curiosos de  las cosas del aire.
Q u e d a n  aún, en este  dominio, im p o r tan te s  p rob lem as  que 
resolver,  tales  com o los que  se refieren á las corr ien tes  térmicas y 
horizontales, que  d eb e rán  permitir,  las pr imeras ,  volar  sob re  la in­
m ensidad  de las regiones tropicales,  y sob re  los m ares  las se ­
gundas.
Pe ro  se impone  una verdad  desde  ahora ,  y es la de  que  es in­
d ispensab le  p rovee r  á los aviones veleros de  un p e qu eñ o  m o to r  
que  les perm ita  l a  salida, ev i tando las complicaciones materia les  al 
despegar .  La experiencia  ha permit ido  c o m p ro b a r  que  en la capa  
de  aire p róx ima al suelo hay una  zona de remolinos que  impide  el 
vuelo á  vela.
H e m o s  de e spe ra r  que  los es tudios  que  se están hac iendo  en 
varios países de E u ro p a  permitan  e n con t ra r  la fó rmula de  un a p a ­
ra to  que  p o d rá  utilizar los vientos térmicos y los horizontales,  
com o lo han realizado los a p a ra to s  pa ra  vientos dinámicos.
La ciencia del vuelo á vela e s tá  llena de p rom esas .  Sólo los 
C ongresos  parecen  ser  i r rem ediab lem ente  co ndenados .
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Sadi Lecointe bate el „record“ de altura
Sadi Lecointe  ha batido  el record  de altura mundial,  que 
poseía, desde  el 28 de sep t iem bre  de 1921, el aviador  americano
Mac Ready,  con 10.518 
metros  de  altura. Sadi 
Lecointe  s e  h a  elevado 
á 1 0 . 7 2 2  metros,  casi
1 1 . 0 0 0 ,  cifra regis trada 
p o r  el barógrafo.
Envuelto en un pelele 
forrado de  piel, á través 
del cual pasaba  una co­
rriente eléctr ica para  ca­
lentar  las manos y los 
p i e s ,  resguardados  con 
pieles, la care ta  de oxí­
geno en la cara, llevaba 
el a pa ra to  dos  b a ró g ra ­
fos que se controlaban 
mutuamente ,  llevando dos 
botel las de oxígeno y un 
te rm óm etro  á — 40°.
Sadi Lecointe  se ele­
vó en el ae ró d ro m o  de 
V i l l a c o u b l a y , el 1 de 
agosto ,  á las cinco de  la tarde.  D espués  de  ascender  duran te  
una hora  veinte minutos,  inició el descenso,  en el que  empleó 
una hora  cincuenta  y cinco minutos.
Manifestó á las personas  que asist ieron á su hazaña que  no 
había  conseguido el p la fo n d  de su apara to ,  que  le permite  
alcanzar una altura de 12.000 metros, p o r  lo que hará  otras 
pruebas.
El apara to  empleado  p o r  Sadi Lecointe  es un «Nieuport-Dela-  
ge», de  34 metros  cuadrados  de superficie, provisto  de un m otor
Sad i  Lecoin te  a n te s  del vuelo
Sa l i d a  de  Sad i  Lecoin te
£1 avión «Nieuport»,  d e  Sad i  Lecointe
«Hispano-Suiza> de 350 H P .  C on  esta  hazaña Sadi Lecointe 
ha ganado  los 50.000 francos ofrecidos p o r  el subsecretar io  de 
la Aeronáut ica  
francesa.
* E n t r e  l o s  
premios  ofreci­
dos había u n o  
de M. Rateau 
i n v e n t o r  d e 1 
« t u r b o c o m p r e -  
sor>, ofrecido al 
av iador  que al­
canzara  la altura 
d e  10.750 m e­
tros. A  Sadi L e ­
cointe le han fal­
t ad o  18 metros 
p a ra  ganarlo.
Según todas  
las probabi l ida­
des, no pasará  
m u c h o  t iempo 
sin que  se llegue 
á  los 11.000 m e­
t r o s ,  t e ó r i c a ­
m ente  es posi­
ble llegar ya  á
los 12.000 me M otor  «Hispano -Suiza» ,  400 H P ,  del  av ión «Nieupor t-
tros d e  altura. Delage» ,  de  Sadi  Lecointe
n t .„ . 2 8 3
Hacia la seguridad en el aire
P o r  B R U N A T I
H ay verdades  tan evidentes  que  es pueril ponerse  á d e m o s t ra r ­
las; por  eso no hemos de insistir en la importancia  del factor  s e g u ­
r i d a d  en el desarrollo de los t ran spo r te s  aéreos. Pe ro  est imamos 
posible y útil examinar las causas exactas de  los accidentes  que  se 
p roducen ,  pa ra  aprovechar  las enseñanzas que  de ellos se siguen 
y evitar la repetición y á limitar sus efectos.
Lo que sigue no t iene la pretensión de resolver  to das  las cues 
tiones, sino solamente  indicar  la vía en que  hay que  or ien tar  las 
investigaciones, y las disposiciones que, desde  luego, pueden  a d o p ­
tarse  pa ra  llegar á una Aviación más segura.
Faltas de pilotaje
La causa más frecuente  de  accidente  es la falta de pilotaje, que 
entraña  pérd ida  de velocidad.
Este  accidente  es consecutivo de una  sub ida  exageradam ente  
encabri tada ,  de  un viraje demasiado ce r rado  ó de un vuelo p la ­
neado  excesivamente  pro longado .  Las consecuencias  de  ello son, 
generalmente , gravísimas; pues el avión llega al suelo en una posi­
ción cercana  á la vertical.
El remedio  a d o p ta d o  es tá  const i tu ido p o r  el indicador  de ve­
locidad relativa, ins t rumento  de preciosa intervención que los pi lo­
tos no consultan,  genera lmente ,  s iempre  que  les es necesario.
Aun reconociendo  la incontes table  utilidad del indicador de 
velocidad relativa, pa rece  que, por  la frecuencia  de los accidentes 
por  pé rd ida  de  velocidad,  es preciso algo más y m ejor  que  este 
instrumento,  para  reducir  el núm ero  de ellos. Se llegaría á este 
ob je to  con un disposit ivo que corrigiese la falta cometida,  á pesar  
del piloto.
Hace  más de diez años que  un ingeniero francés, M. Doutre ,  
ha concebido y realizado un estabilizador automático,  m andado  
p or  una superficie co locada  pe rpend icu larm ente  al sent ido de  la 
m archa ,  á la manera  de un tam p ó n  en un vagón. El empuje  
ejercido p o r  el aire sobre  es ta  superficie está , p o r  consecuencia, 
en función de  la velocidad relativa del avión,  y su desplazamiento  
acciona sobre  un se rvom oto r  que acciona los t imones de p ro fun­
didad.
A  nuestro  sentir,  hay que  recurrir á un disposit ivo,  análogo en 
su principio, para  rem edia r  las diferencias y las posibles dis traccio­
nes de los pilotos.  Es evidente  que  este  disposit ivo no deber ía  a c ­
tuar, á  la m anera  de un estabi l izador au tomático ,  d u ran te  la d u ra ­
ción del vuelo, sino solam ente cuando llega a l pun to  de su veloci­
d a d  crítica , m ín im a  ó m áxim a .
Deber ía  ser, com o más arr iba  decimos, lo su ficientem ente p o ­
tente para  fu n c io n a r  á pesar del p ilo to , como un profesor corrige la 
fa lta  com etida por un a lum no.
Una a d ecuada  instrucción técnica y un en trenam ien to  juicioso 
de los pilotos, pueden,  igualmente,  reducir  el núm ero  de acc iden­
tes por  pérd ida  de  velocidad.
Paradas d e  motor  
encim a d e l campo
Las p a radas  de m o to r  encima del campo,  aunque  re la t ivamente  
poco  num erosas  en relación con la in tensidad del tráfico aéreo ,  
en trañan,  á m enudo ,  la ro tu ra  del a p a ra to  cuando  el aterrizaje  se 
efectúa sob re  un te r reno  poco  propicio.
Las causas de las pannes  son,  por  lo más corr iente , imputables  
á la defec tuos idad  de  un detalle: unas veces, una  unión que  cede; 
otras , un carbón de  una m agne to  sucio, ó bien la simple suciedad 
en la esencia.
P u e d e  reducirse  el núm ero  de p a n n es , en gran  parte ,  p o r  una 
vigilancia y un cuidado especial de  los m otores .
En es tos  últimos años hemos visto un gran núm ero  de casos de 
ro tu ra  de  piezas, en vuelo (resortes,  válvulas, pistones, bielas, 
cigüeñales,  etc.).
El m o to r  de  Aviación está , por  consecuencia,  lejos de  ser 
perfecto  y t iene que m ejorarse  mucho,  de sd e  el pun to  de  vista de 
la seguridad.
Un gran número  de const ruc tores  estudian, actualmente ,  nue ­
vos m otores ,  que  p resen tan  p rog resos  técnicos reales, y, p o r  lo 
tanto ,  pueden  espera rse  rea l idades interesantes , si al t ene r  á pun to  
los m o to re s  p ro to t ip o s  se siguiera de una m anera  m etódica  su cons­
t rucción en serie.
En nues t ra  opinión,  los ensayos  de  duración lim itada  que 
d eben  sufrir los m otores  de  t ipo  nuevo pa ra  ser  admit idos  en los 
servicios del Es tado ,  no perm iten  lo su ficiente conocer las deb ilida­
des que luego aparecen después de estar en servicio.
Para  l legar á m ayor  seguridad,  es indispensable  que los ensayos  
de los prototipos no tengan  durac ión  l imitada, sino que  se sigan 
hasta  el desgaste com pleto de  todos sus órganos activos.
L a fragilidad de  ciertas piezas, que  se  llegan á r o m p e r  antes  
del desgas te ,  y los defectos  de to d a  especie  que  tenga  el m otor ,  se 
pondrían ,  de es ta  manera,  en evidencia y pod r ía  p ro ced erse  al 
refuerzo de  las piezas insuficientes y rem edia r  los defec tos  descu ­
biertos,  con conocimiento  de causa. E l ensayo debería repetirse 
después de cada m odificación y  perseguido hasta  el desgaste com ­
pleto de l m otor.
Los m o to re s  de  serie, constru idos  según las enseñanzas que 
dieran los ensayos del m o to r  p ro to t ipo ,  tendrían  g randes  p r o ­
babil idades  de  poseer  las cual idades de  segur idad  de  pr im er  
orden .
C laro  es que  to das  las piezas que en tran  en el m onta je  de  los 
m o to res  de  serie d eberán  es ta r  cu idadosam en te  c o m p ro b a d a s  en 
cada  una  de  las es tadas  de  fabricación,  con el fin de  que  su iden ­
t idad  con el p ro to t ip o  sea completa .
El núm ero  de  pannes  podr ía  disminuirse, igualmente, ut ilizando 
aviones mult imotores  que  puedan  volar  á  p lena  carga,  con uno 
cualquiera de  sus m oto res  parado .
In cen d ios  en  vitelo  ó en  tierra
Algunos  accidentes que presen tan  una g ravedad  excepcional 
son p roducidos  á  consecuencia  del incendio del avión en vuelo, ó 
en t ierra  á  causa del incendio que sigue á un capota je  después  de 
aterrizar.
Las causas de  incendio son, sobre  todo,  imputables  á los esca­
pes de llamas del carburador ,  que  las produce,  ya po rq ue  las vál­
vulas cierren mal (por  resor tes  ro tos  ó demasiado flojos, válvulas 
rotas, etc.) ó ya á consecuencia de una mala mezcla gaseosa  (de­
fectos de  carburación, variación brusca del régimen del motor).  
Estos escapes  comunican el fuego á los depósi tos  de esencia y de 
aceite, en lo bajo del capot motor ,  y dan origen á un foco de 
incendio; de aquí el fuego ataca á las junturas  de canalización, que 
se inflaman y dejan llegar l ibremente la esencia, pues las llamas se 
agrandan  y lamen los depósi tos ,  que acaban por  ceder.
Los riesgos de incendio se pueden  considerar  disminuidos t o ­
m ando las medidas siguientes, que aconseja la prudencia  más ele­
mental:
1.° A d ap ta r ,  sobre  la tubería  de admisión, un disposit ivo de 
cierres (válvulas) que obstruyan el orificio de admisión del lado 
del ca rbu rador  en cuanto, con un cambio de sentido,  se p roduzca  
la salida del gas. Estos cierres evacúan,  automáticamente ,  al ex te ­
rior  del capot, y sin hacerles pasar  por  el ca rbu rado r  los esca­
pes de las llamas que pudieran producirse.
2.° A la rgar  las tomas  de aire del carburador ,  de  m odo que 
desborden  largamente  en el capot inferior. Proveerlas  de telas 
metálicas.
3.° A segura r  u n a  ventilación perfecta  d e l  capot inferior, 
que d e b e rá  es tar  provisto de una larga aber tu ra  en su punto  bajo, 
de m odo que permita  la inmediata  evacuación de la esencia y acei­
te que  puedan  caer  allí.
Los capot que, p o r  su forma, no estén suficientemente ven ­
tilados , deberán  tener  una aber tu ra  longitudinal en su parte  
baja.
4.° Utilizar exclusivamente enchufes de canalización de e sen ­
cia metaloplás ticos ó de mater ia  incombustible.
5.° N o  colocar  depósi tos  ó nodrizas de esencia en el fu se la je  
motor .  Separar los  de éste p o r  un tabique estanco (amianto entre  
dos  telas).
6.° P roveer  á los depósi tos  de  esencia de  llaves, colocadas 
inmedia tamente  á su salida, y no in te rponer  enchufes en tre  ellas y 
los depósi tos .  Estas  llaves estarán m andadas  p o r  el piloto, en 
vuelo.
7.° P ro te g e r  los depósi tos  con una materia  incombustible.
8.° A d o p ta r ,  en cuanto  sea posible, depósi tos  de carga, de 
m odo  que la canalización de esencia sea muy sencilla y no tenga 
más que  un cor to  núm ero  de llaves de paso,  y ésto con el fin de 
reducir  el número de fugas y simplificar las maniobras del 
piloto.
9.° Asegurar ,  si es posible, el enfriamiento de  los tubos  de 
escape,  de m odo  que no puedan ponerse  al rojo. Alejarlos, al m e­
nos 23 cent ímetros cuadrados ,  de las demás  pa r te s  del avión.
10. A d o p t a r  el calentamiento  de los carbu radores  p o r  medio
de  aire ó agua caliente, con exclusión de  los disposit ivos á escape 
de gas, cuyas tuberías podrían  romperse .
A u nq u e  el hecho  sea menos frecuente, el incendio puede  p r o ­
vocarse por  otras causas que los escapes  de llamas del carburador;  
p o r  ejemplo: un hilo de  la bujía que, al desprenderse ,  emite una 
serie de chispas en el capot. Convendr ía  completa r  las medidas 
arr iba indicadas, con un extintor, m an d ad o  p o r  el piloto y que  actúe 
sobre  los focos posibles de incendio, en el fu se la je  motor.
Rotura d e l avión  
ó de un  órgano, en  vuelo
Los accidentes por  ro tu ra  de  aviones ó de órganos,  en vuelo, 
felizmente poco frecuentes, sobrevienen, sobre  todo  á los apara tos  
nuevos, p o r  el hecho de la flojedad ó de  la mala concepción de una 
pieza de detalle.
Pu ed e  reducir  el número de  los accidentes de esta  naturaleza 
una seria comprobación  é inspección de  los apara tos  nuevos y de 
la manera  de construirlos.
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Así lo han com prend ido  ciertos países, grandes  constructores  
de material  aeronáutico,  cuando han c reado servicios del Estado, 
encargados de c o m p ro ba r  los cálculos, dibujos y p lanteos de  cen- 
traje  y de intervenir  los ensayos estát icos y en vuelo, á los cuales 
se someten,  obl igatoriamente, los aviones pro tu t ipos  antes  de au­
torizarlos á circular.
La  fabricación de  aviones en serie está, también,  vigilada, y 
estos apara tos  no se pueden  vender  ni pone r  en circulación si no 
poseen  una ficha de  buena  fabricación, dada  p o r  el servicio ins­
pector .  Algunos accidentes  p o r  ro tura  de piezas, en vuelo, se p ro d u ­
cen, igualmente, en apara tos  que  t ienen varios años de existencia. 
Estos accidentes se suelen im puta r  ya á reglajes defectuosos, que 
hacen t rabajar  al a pa ra to  en reposo  y le fatigan exageradamente  
hasta la rotura, en vuelo, de un ó rgano  ya debili tado,  ó ya á la ro ­
tura  de una pieza (herraje  ó bulón), genera lm ente  no conforme 
con la pieza inicial ó que haya sido m on tada  defec tuosam ente  en 
una reparac ión p o r  un mecánico no experto .  La inspección de  e: - 
t re tenimiento  y de  reparación de los apara tos  en servicio tiene, 
también,  gran importancia.
El esfuerzo hecho p o r  Francia merece  mención especial,  desde  
el pun to  de vista de  la organización inspectora  del material  a e ro ­
náutico. Es, en efecto, uno de los poquísimos países que han reali­
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zado la inspección com ple ta  que  aquí preconizamos; es decir,  com ­
probación  de los cálculos, dibujos, plantas de centraje  é in te rven­
ción de los ensayos estát icos y en vuelo de los aviones pro to tipos .  
Intervención de la fabricación de  aviones en serie y del en tre ten i ­
miento y reparac ión de los a p a ra to s  en servicio. También  los 
accidentes p o r  ro tu ra  de  piezas ó de órganos,  en vuelo, son exce­
sivamente raros en Francia.
Malas co n d ic io n es  atmosféricas  
y otras cansas
Algunos de los accidentes imputables  á las malas condiciones 
atmosféricas son deb idos  á la niebla. G enera lm en te  el piloto p ier­
de su ruta  y va á chocar  con tra  el flanco de una  colina, cuya exis­
tencia ignora.
C o m o  los aviones en que  han ocurr ido estos  accidentes  están 
provistos de instrumentos de com probac ión  y de navegación sufi­
c ientemente  precisos para  que  los pilotos marchen, aun con niebla 
(mapas, compases,  c ronóm etros ,  alt ímetros, indicadores de veloci­
dad  relativa é indicadores giroscópicos) ,  se deduce,  claramente, 
que los pilotos no han sabido sacar  todas  las indicaciones útiles de 
los ins trumentos  de á bordo.
Parece,  pues, que, independ ien tem en te  del perfeccionamiento 
que pueden  adquir ir  los inst rumentos  de navegación, es preciso 
com ple ta r  la instrucción profesional  de los pilotos, de m anera  que 
la lectura de los m apas  les sea familiar y que  conozcan perfec ta­
m ente  los m étodos  de navegación.
H ay  o t ros  accidentes  que t ienen igualmente  su origen en faltas 
de conocimientos profesionales de los pilotos. P o r  ejemplo: hemos 
visto colisiones, en vuelo, cuyas causas radican en la ignorancia  ó 
inobservación de  las reglas de  circulación aérea;  o t ros  accidentes 
son debidos á negligencias de  tal calibre como a lgunos p ro v oca ­
dos por  tene r  los a lm ohadones  mal puestos  y que ,  después  de es­
currirse en un vuelo picado, han venido á  em pujar  á los mandos;  
incidentes deb idos  al descuido,  como el ocurr ido  á alumnos que 
han salido con un barógrafo  colgado al cuello y e s to rbándo les  en 
sus movimientos cometían una falta de  pilotaje.
Daría  excelentes resu l tados  una escuela especial de  p r e p a r a ­
ción de pilotaje, en la que  se enseñara  la aerodinámica  y la m e c á ­
nica, aplicadas á la Aeronáut ica ;  la reglamentación y la navegación 
iéreas, y todo  lo que, en suma, d ebe  saber  un piloto.
Algunos accidentes  que  hayan pod ido  imputarse  á  indisposi­
ciones de los pilotos,  pueden  evitarse exigiendo, pa ra  la admisión 
en esta  escuela, á individuos sanos y reconocidos  p o r  una  comisión 
médica.
M edios de sa lvam ento
Cualesquiera  que  sea el g rado  de  perfeccionamiento  de las m á ­
quinas aéreas, la instrucción y la capacidad  profesionales de  los 
pilotos,  de los navegantes  aéreos  ó de  los com andan tes  de á b o r ­
do, la catás trofe  es, desgrac iadamente ,  posible; po rq u e  bas ta  un 
olvido, una distracción ó la negligencia de un solo hom bre  para  
provocarla
Los ferrocarriles, los automóviles,  que  pueden  considerarse  
com o medios de  t r an sp o r te  pe rfec tam en te  á punto ,  conocen,  t am ­
bién, los accidentes;  y es inevitable que  la Aviación tenga  los su ­
yos. Hay  que descon ta r  la falibilidad del hom bre  y p rever  lo im­
previsto, ó, más bien, el medio de e scapar  á  la catás trofe  cuando 
se produzca.
La cuestión del sa lvamento aéreo  p u e d e  resolverse  p o r  el e m ­
pleo de  paracaídas;  pe ro  sería preciso que  este  a r tefac to  se  ad ap te  
espec ia lmente  al uso en los aviones comerciales,  lo cual aún no se 
ha realizado.
El croquis que  publicamos demuestra ,  á nuestro  juicio, lo que 
pued e  ser  es ta  adaptación .  Pa ra  que el em pleo  de  los paraca ídas  
sea posible, sin inconvenientes , se precisan estas condiciones:
1.a So l tar  p o r  arriba, no obligando á los pasajeros,  que  p u e ­
den ser  mujeres  ó niños, á da r  un sal to  en el vacío. Al contrario»
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los paracaídas,  después  de  desplegarse ,  deb en  sacarlos de  su sitio. 
Esta  disposición es, adem ás ,  más fácil de realizar que  el so l tar  por  
debajo ,  p o rqu e  no necesita  el piso móvil de  una  resistencia  sufi­
ciente pa ra  sof  o r ta r  norm alm ente  el peso  de  los pasajeros.
2 .a M ando  de l iberación de paraca ídas  en m anos  del piloto, 
que es el único ju e z  de  la im portancia  é  inm inencia  de l peligro. Este  
m ando  de  liberación del paraca ídas  d e b e  ser  en un o rd en  d e te r ­
m inado  pa ra  que  no llegue al desequil ibrio del avión y el que  se 
en reden  los suspendidos .
Es evidente  que  pa ra  realizar el disposit ivo que  preconizamos 
es necesario:
a) Q u e  la altura de las superficies de  deriva  y de  dirección sea 
inferior al pun to  alto del fu se la je  de  d o n d e  pa r ten  los paracaídas,
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de  m anera  que  no se p roduzca  un enganche en el m om ento  de 
soltar.
b) Q u e  cada  sitio, provisto de un cinturón de  segur idad  que 
forma, al mismo tiempo, los t irantes del paracaídas, tenga  respaldo  
dirigible que  coloque á cada  pasajero  enfrente  del orificio de salida.
* * *
D e todo  lo p receden tem en te  expuesto, se ve que no hay d e ta ­
lle sin importancia  en la Aviación.  C o n  una observación continua 
y con las enseñanzas que de ella se  sacan, será  posible mejorar  el 
empleo  del avión.
El avión d ebe  y puede  convertirse en el más seguro de los m e­
dios de t ransporte .
E c o s  é i n f o r m a c i o n e s
Checoeslovaquia
Linea Praga-Presbourg-K aschan-U nvar (U zhorod). — La apertura de 
esta línea tendrá lugar verosímilmente dentro de poco.  El número de las es ta ­
ciones meteorológicas existentes sobre  es ta línea, ha sido aum entado  en 
seis.
Los traba jos todos,  en unión es trecha con los pos tes  radiotelegráficos.
El trozo P raga-Presbourg  ha sido ya explotado á tí tulo de ensayo en el 
mes de marzo último, y los o tros trozos  en abril. Los resul tados  ob tenidos  han 
sido satisfactorios.
El tráfico regular sobre la línea P raga-Presbourg  está asegurado cada día, 
ac tualmente,  por los aviones militares. La duración del viaje es de dos horas y 
cuarto.  La explotación ha sido confiada á una Comisión que se compone de 
rep resen tan tes  de los Ministerios de la Defensa Nacional,  de Traba jos Públi­
cos y de Correos.
Estados Unidos
Servicio posta l directo entre N ew -York y  San Francisco.—El 20 de agos­
to, los correos americanos inauguraron un servicio postal  directo,  de día y de 
noche,  entre New-York  y San Francisco,  que debe  ser  efectuado en cuarenta 
y ocho horas próximamente.
El avión postal  abandonará New-York hacia el mediodía y llegará á 
Chicago á la caída de la tarde.  Duran te  la noche será efectuado el t rayecto 
Chicago-Cheyenne,  y el segundo día el t rayecto Cheyenne-San Francisco,  que 
alcanza!á hacia el fin del mediodía.
La línea á seguir pasará por Belfonte (Pensilvania), Cleveland,  Chicago,  
Iowa City, Omaha,  North Plat te,  Cheyenne,  Rawlins Rock Spring, Salt Lake 
City, Elko & Reno.
Faros de señales,  visibles en un radio de 480 ki lómetros,  se han estableci­
do,  en terrenos  de socorros,  cada 400 kilómetros.
Concurso internacional.— Del 20 al 30 de septiembre:  Copa  de la Cáma­
ra de Comercio de  San Luis, para pi lotos civiles, 1.000 dólares.
1.° de oc tubre .—Copa  del Flying Club, de San Luis, para pi lotos civiles, 
av iones  biplazas, de 90 HP al máximo, 1.000 dólares.
l.° de oc tubre .—Copa  de la fábrica de motores  «Liberty». Carrera militar. 
Aviones de observación,  1.500 dólares.
2 de oc tubre .—Copa del Country Club de Détroit ,  para aviones comercia­
les ligeros, 200 HP como máximo, 2.000 dólares.
2 de oc tubre .—Copa de la Bolsa de Comercio de San Luis, aviones de 
gran capacidad,  carrera civil y militar, 2.000 dólares.
2 de oc tubre .—C opa  Mulvihill, para concurso de modelo,  abierto á los 
miembros de la línea de Aviación de gen tes  jóvenes, Asociación Aeronáutica 
Internacional , 300 dólares.
3 de oc tubre .—C o p a  de la Pos te  Aérienne de Détroit ,  para  aviones pos ­
tales, abierto á los pi lotos de la Pos te  Aérienne, 1.500 dólares.
5 de oc tubre .—Copa Pulitzer , carrera de velocidad,  abierta  á los pilotos 
civiles y militares, 4.000 dólares.
Aprovisionam ientos de helium para  el «Z R» / . —La estación aeronáutica 
de la marina en Lakehurst  (Nueva Jersey),  ha recibido la cantidad necesaria 
de helium para el «Z R» I, cuya construcción es tá próxima á terminarse. Su vo­
lumen es de 59.220 metros cúbicos.
Hungría
♦
E l tráfico aéreo entre Budapest y  Viena.— Hasta el presente  se puede  
volver en dos ó tres  horas de Budapes t  á Viena, s irviéndose de apara tos de la 
Compañía Franco-Rumana,  que se adorna de plumas francesas.  A partir  del 
lunes 30 de julio, la Compañía Húngara de Navegación Aérea (1), se encarga­
rá del t ranspor te  de los viajeros apresurados  que deseen transpor tarse  á Viena, 
y para  correspondencia,  á Munich,  uti l izando los aviones absolutamente  segu­
ros y cómodos  de la ci tada Compañía.
Horarios (salvo los domingos  y días festivos) todos  los días: Saliendo de 
Matyassfeld á las siete, llegada á Viena á las nueve.  Salida de Viena á las 
quince, llegada á Budapes t  á las diecisiete. Tarifa: 35 francos suizos, ida y 
vuelta,  65 francos, convert idos en coronas  húngaras ó austr íacas,  al cambio 
del Office Central des Devises.  La utilización del auto entre  los aeródromos y 
ciudades es tá comprendido en el tráfico. A Budapest ,  los coches automóviles 
part irán en Budapest ,  á las seis y veinte horas, del núm. 9 del Erzsebe t  Korut 
(Palacio de New-York). En Viena, á las 14,15 horas, Freyung,  núm. 3 (Palacio 
Harrach).
Inauguración del tráfico aéreo entre H ungría y  A u str ia .— El mes último, 
como nosotros habíamos anunciado, el Gobierno húngaro ha concluido un 
convenio aéreo con el Gobierno austr íaco.  En virtud de este convenio,  el t rá­
fico aéreo ha sido inaugurado hoy, 16 de julio, entre Viena y Budapest .
Los aviones pues to s  actualmente en circulación son aquellos de la Oeste-  
rreichische Luftverkehr Aktiengesel lschaft  y de la Magyar Légiforgalmi Rész- 
vénytarsasag  (Compañía Húngara de Navegación Aérea). La Compañía Hún­
gara ha dirigido hoy sobre Viena su primer aparato;  la salida ha tenido lugar 
á las diez y cuarto de la estación de hidroaviones, s i tuada cerca del puente  de 
Francisco José.
El apara to transpor tó  tres pasajeros, amerrizó sobre el Danubio,  en Nuss- 
dorf, cerca de Viena, desde donde volvió á part ir para Viena una hora después  
de mediodía.
De Budapes t  á Viena, el viaje ha durado una hora y media...
El director  piloto, M. Joseph Maier, que pilotaba el aparato,  ha comuni­
cado lo que sigue sobre el primer vuelo real izado por el avión de la Compañía 
de Budapes t  á Viena.
El viaje ha durado en total ochenta minutos.. .
En Nussdorf, liemos sido acogidos  y aclamados por el ministro de Hun­
gría en Viena, M. Masirevich,  por dos ministros del Gobierno austr íaco y por 
el público vienés.
Un aeródromo es tá  contiguo á la estación de hidroaviones de Nussdorf, 
lo que permite á nues tros  pasajeros subir,  tan pronto  como las formalidades 
terminan en la Aduana,  en el avión con des t ino  á Munich;  este aparato tomó 
aire algunos minu tos después  de nues tra  llegada. El viaje de vuelta  de Viena 
á Budapes t  es igualmente efectuado, sin estorbo,  con dos pasajeros,  un ameri­
cano y un negociante bávaro.
El tráfico aéreo entre Budapes t  y Viena es tá entrelazado orgánicamente 
en redes provistas de suer te  que abandonando Munich en la mañana,  á bor­
do de un avión ordinario,  se puede llegar á Viena hacia el mediodía,  después
(1) La in au g u rac ió n  de  la l ínea  de h id ro a v io n es  de la s e g u n d a  C o m p a ñ í a  H ú n g a ­
ra de  N avegac ión  Aérea,  la  C o m p a ñ í a  Ae ro -E xp re s ,  en t re  Viena  y B u d a p e s t ,  tuvo  lu­
g ar ,  a n t e r i o r m e n t e ,  el 16 de  jui io.
de un viaje de una duración de cien minutos,  y tomar en Viena el hidroavión 
con dest ino á Budapest ,  donde se llega en una hora y media á lo sumo.
Ing la terra
Inglaterra proyecta la creación de una linea aerea Londres-M adrid- 
Buenos A ires.— Estos últ imos días ha llegado á Casab lanca  una delegación de 
ingenieros per tenecientes á una sociedad de navegación aérea inglesa, con o b ­
jeto de estudiar  el t razado de una línea aérea que vaya de Casab lanca á Da­
kar. Es ta  línea estará  des t inada á ser prolongada has ta  Buenos  Aires para ase­
gurar  el tráfico aéreo trasat lántico.
El proyecto no es nuevo.  Se sabe,  en efecto, que la t ravesía  del Atlántico, 
por dirigible, entre Sevilla y Buenos  Aires, es tá  hace t iempo en estudio,  y que 
una Sociedad se halla en vías de const i tución en España para la realización 
del proyecto por la Compañía  Zeppelin.
El proyecto inglés se sust i tuirá al de la Compañía Zeppelin y la cons truc­
ción de los dirigibles 110  tendrá  lugar en España sino en Inglaterra. El se com­
portará en otro: una línea por avión que,  part iendo de Londres, se juntará al 
continente pasando  por  Madrid.
De otra parte,  la cons trucción  en Inglaterra de dirigibles «Zeppelin» por 
los alemanes,  sería de 1111 poderoso  interés para  la realización del proyecto 
Burney,  permit iendo á los ingleses de darse  cuenta  por menudo  (ó al detalle) 
de los procedimientos de construcción alemanes.
El helicóptero Brennan.— E\ hel icóptero «Luis Brennan» ha permanecido, 
recientemente,  cerca de un cuarto de hora á siete metros de altura, obedec ien­
do perfectamente á los mandos.  Este ensayo ha tenido lugar en el gran han­
gar  de dirigibles del South Farnborough,  donde  él ha sido cons truido.  Se ase­
gura que será elevado en t iempo de ot ra tenta t iva,  con pasajeros y 500 kilo­
gramos de carga. Parece que 110  ha tenido todavía  lugar ningún ensayo al aire 
libre, lo que cambiará indudablemente sus  condiciones  de sustentación.  El 
mayor secreto se guarda á es te  motivo,  y un centinela guarda día y noche la 
entrada del hangar. El Gobierno inglés ha interesado á M. Brennan a tomar 
parte en el concurso del Ministerio del Aire, que concede  50.000 libras de 
premios.
M ovim iento del puerto  aéreo de Croydon, del 23 de ju lio  al 5 de agosto  
de 1923 inclusive.— Londres-París:  «Handley-Page», 59 aviones,  G53 pasajeros,  
7.951 kilogramos.  Air-Union, 52 aviones, 118 pasajeros, 9.495 kilogramos (fal­
ta el flete del 29 7 al 5-8).
ESTADÍSTICA T O T A L  DEL PUERTO
Aviones Pasajeros Equipajes
Personal
total
1923 .................................................... 261 1.295 436 1.731
1922 (quincena cor respondien­
te e n ) ............................................ 320 834 517 1.351
1921 (quincena correspondien­
te e n ) ............................................. 208 930 258 1.188
1920 (quincena cor respondien­
te e n ) ............................................. 186 387 235 622
Linea Londres-Z urich .—La Compañía Handley-Page tiene la intención de 
abrir  el 15 de agosto  un servicio de pasajeros entre  Londres-París-Bale-Zu- 
rich, con vuelta  el 16. Efectuará la Compañía enseguida tres  viajes de ida y 
vuel ta  por semana.
Linea Londres-V arsovia-P raga.—A part ir del 15 de agosto,  un servicio 
postal cot idiano se asegurará entre Londres,  Varsovia y Praga,  primer trozo 
de la línea Inglaterra-Oriente por la Europa Central,  preconizado por M. Grey 
en el «Aéroplane».
Correspondencia entre las líneas Londres-P añs-B ale-Z urich  y  Génova- 
Zurich-M unich-V iena-B udapest-Belgrado.— Después  que los ingleses asegu­
ran el servicio entre Londres-París-Bale-Zurich,  con los «Handley-Page,  hay 
•a posibi lidad de co r responder  en Zurich con los aviones «Junkers», que ase­
guran el servicio sobre la línea Zur ich-Munich-Viena-Budapes t  y Belgrado.
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Da por resultado que hay, actualmente,  dos  rutas  aéreas para  trasladarse de 
París  á Viena:
1.a La que acabamos de indicar.
2.a La línea Strasbourg-Praga-Viena,  explotada por la Compañía  Fran­
co-Rumana.
Examinando sobre el mapa las distancias de es tas  dos  rutas, consta,  al 
parecer ,  que la primera t iene 60 ki lómetros menos  que la segunda.
Italia
Proyecto de la linea Italia-G recia-C onstantinopla. — \Jn te legrama de 
Roma confirma lo que dice la P rensa  italiana sobre  la const i tución de un sin­
dicato de transpor te s  aéreos, llamada Aero-Express,  con capital de 20 millo­
nes de liras. El pres idente es el almirante Del Buono,  antiguo ministro de 
Marina.
Este sindicato,  que comprende financieros importantes,  negocia actual­
mente  con el Gobierno la aper tura  de un servicio aéreo entre  Italia y Cons-  
tant inopla por Grecia,  y se descuen ta un resultado  próximo.
La avioneta  «R ond ine» (G olondrina) 3 H P .— El ingeniero Pegna,  de los 
talleres Pegna  Bonmartini ,  acaba de crear un monoplano avioneta,  de ala en 
puerta,  de falsa elíptica y de fu se la je  finamente perfilado, que ha logrado,  con 
éxito, desde su salida, un cierto número de vuelos de muchas  horas.  Su coefi­
ciente de planeamiento será de uno á catorce y su velocidad de 40 á 70 kiló­
metros. Está provis ta  de un motor  «A B C», de 3 HP, de t ipo corriente,  para 
motocicleta, que la mantiene en línea de vuelo á 3.000 vueltas,  pero en que el 
régimen normal es de 3.600 vueltas. Se asegura que ella es más lozana,  lleva 
una mayor carga en metro cuadrado,  y es, en general,  muy superior  al «Wren»,  
la única av ioneta provis ta  has ta  aquí del mismo motor.  Pero  como el «Wren»,  
se mantiene en vuelo á 2.600 vueltas,  parece,  por  tanto,  que es te últ imo po­
see mejores cualidades aerodinámicas.
Caracterís t icas: envergadura,  10 metros; profundidad media del plano,  2 
metros; superficie por tante ,  20 metros cuadrados;  largo, 6 metros;  altura,
1,30 metros;  peso (sin motor) , 90 kilogramos; peso  del grupo  moto-propulsor,  
35 ki logramos; peso  en carga,  211 kilogramos; carga por  metro cuadrado,  
10,500 kilogramos.
Proyecto de lineas de hidroaviones.— El Gobierno italiano ofrece s u b v en ­
ciones para las líneas de hidroaviones siguientes: Turín-Trieste,  Ancone-Zara,  
Civita Vecchia-Golfe d ’Aranci (Terranova,  Sardaigne),  Brindisi-Constantino- 
pla Nápoles-Genes  ó Marsel la y Brindisi-Alejandría de Egipto.  El Gobierno 
pide á los cons truc tores  de hidroaviones indiquen cuáles de es tas  líneas de­
searían explotar .
Méjico
Lineas aéreas.— El Mexican Transpor t  Company,  dirigido por  los ameri­
canos Winsh ip  y Lauson,  ha efectuado ha s ta  el día 39 viajes entre Méjico y 
Tampico y 68 entre  Méjico y Tuxpan,  y otro cierto número  de viajes sobre 
enca rgo  á Ciudad Victoria y Monterrey .
Es tas  líneas han experimentado  algunas dificultades de explotación,  deb i­
das á la falta de terrenos  de aterrizaje, pero la Compañía ha podido crear  ya 18.
La concesión acordada  por el Gobierno mejicano obliga á la Compañía  á 
emplear  una cierta proporción de mejicanos,  al cabo  de 1111 periodo fijado, 
también la Compañía  t iene abierta  en Tampico una escuela  de pilotaje.
Ella ha instalado,  igualmente,  talleres de reparación,  donde  se cons t ru ­
yen los t renes  de aterrizaje y las hélices.
Proyectos alemanes en M éjico.— Telegrafían de Méjico, que con la ayu­
da del Gobierno  mejicano y el estímulo del Gobierno alemán,  se prepara en 
Méjico la fundación de una Sociedad  de t ranspor te s  por  aviones, que estará  
com pues ta  de empresarios alemanes y mejicanos.  Lo mismo que en Colombia,  
esta  Sociedad se encargará  de 1111 servicio regular, con apara tos  alemanes.
El Junkers  Konzern será interesado en una larga proporción en es ta em­
presa,  que asegurará,  desde  luego,  la unión entre los puer to s  de la cos ta  me­
jicana.
Linea G uadalajara-Tepic.—La Aeronáutica mejicana inaugurará próxima­
mente  el servicio pos tal  en tre  Guadalajara-Tepic.  Es p robab le  que es tará  a s e ­
gurado por  «Farman»,  F 50, «Lorraine-Dietr ich» 375 HP.
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Nueva. Zelanda
Tráfico de la Aviación civil desde el 1.° de abril de 1922 al 31 de m arzo  
de 1923.
Pasajeros
transportados
H o r a s  d e  
vuelo
Kilómetros
recorridos
Nueva Zelanda Flajing, School,
Aucklan ......................................... 1.687 151,19 16.185
Canterbury Aviat ion C 8, Sock­
burn ................................................ 415 52,21 6.136
Transpor t  Co., T i m a r u .............. 89 13,09 1.651
Su Aviación.—Existen,  actualmente,  tres  cen tros de Aviación, que perte ­
necen á empresas  particulares,  subvencionadas  por el Gobierno.
1.a Escuela de Aviación de Kohimsrama, cerca de Auckland.
2.a Canterbury  Aviat ion C.°, en Sockburn,  cerca de Christahurch (Isla 
del Sur).
3.a New Zeoland Aero T ranspor t  C.° en Timaru (Puer to de la costa 
oriental de la Isla del Sur).
En el t ranscurso  del año pasado has ta  marzo de 1923, los vuelos han sido 
muy numerosos,  sobre todo de Kohimasrama á Auckland,  según indican las 
estadíst icas hechas por el encargado del Negociado de Aviación de Estado 
Mayor, en Wellington:
•
Número 
de vuelos
Horas 
de vuelo
Millas
recorridas
Pasajeros
t ranspor­
tados
Centro de Kohimsrama (ci­
fras de todo el a ñ o ) ......... 893 133,42 10.116 1.687
Centro de Sockburn (duran­
te seis meses; ningún vue­
lo de junio á dic iembre) . . 220 53,38 3.835 415
Centro de Timaru  (abril y 
mayo 1922, ........................... 52 13,37 1.032 87
Tota l ................... 1.165 200,17 14.983 2.189
El cuadro siguiente indica que en Nueva Zelanda,  se ha volado mucho 
menos en 1922-1923 que durante el año precedente:
1921-1922 1922-1923
Horas de v u e l o .......................... 1.006 200,17
Millas r eco r r idas .......................  69.039 14.983
Pasa jeros tr anspo r tados   9.382 2.189
Las sociedades  del Sur pasan por tal crisis financiera, que la Canterbury 
Aviat ion C.° habrá entablado ya negociaciones con el Gobierno, para cederle 
sus  instalaciones.
El gabinete de Wellington tiene gran interés en que no desaparezcan los 
cen tros  de Aviación nacional,  que cons t i tuyen,  con sus talleres, sus  mecáni­
cos y pilotos habilísimos,  en un país montañoso,  donde existen numerosas  
regiones que aún no tienen ferrocarriles, uno de los más preciosos y mejores 
medios modernos de defensa.
Con un capital desembolsado de 30.000 libras esterlinas y 6.552 libras de 
hipotecas,  la Sociedad Christchurch no ha realizado,  durante el año 1922, más 
que un beneficio.de 66, 9, 2, libras, habiendo quitado una parte de sus  emplea­
dos, cerrado su oficina durante seis meses  del año y cobrado las primas de 
enseñanza de 24 pi lotos del Gobierno.  En 1921-1922 el resul tado financiero 
fué francamenie deplorable,  con un déficit de libras 5,027-17-9.
El Gobierno no tiene más al ternat iva que,  ó aumentar  el total de las sub­
venciones anuales,  ó hacerse propietario de las instalaciones ex is tentes  para 
sostenerlas,  con el fin de defender las escuelas militares de Aviación.
Próximo Oriente
Reconocim iento de la linea Bagdad-Teheran.— Algunos pilotos ingleses, 
p rocedentes  de Bagdad han l legado á Teherán en los úl t imos días de junio. 
Ellos han estudiado en ruta los terrenos eventuales de aterr izaje en vista del 
establecimiento de un servicio regular.
Rusia
Actividad a érea — Un avión ha efectuado el recorrido de 3.200 kilómetros 
de Petrogrado á Sebastopol ,  con escala en Vitebsk,  Kief y Alexandrovsk.  El 
apara to empleado,  de tipo «Metzir», m tor  450 HP, es traído para el t rans­
porte de pasajeros.  Un hidroavión «Vickers-Viking» se encamina de Oranien- 
baum, no lejos de Petrogrado,  á Sebastopol .
La flo ta  aérea de la Sociedad D o b r o le t-  En 15 de agosto la Sociedad 
Dobrolet  estará en posesión de veinte aviones,  comprados  en Alemania.
Los futuros pedidos  de aviones serán encargados  por la «Dobrolet» á las 
fábricas rusas de aviones; es decir, á las fábricas alemanas instaladas en Rusia.
Proyectos de U krania.— La Administración de la Compañía de Aviación 
y de Tráfico aéreo Ukrkrima (Ukrania y Crimea), es tá t ratando de organizar  
las líneas s ;guientes: Odessa  - Ekaterinoslav - Karkov - O v ie l -M o s c o u -K a r -  
kov-Kiew y Karkov-Simféropol. El Consejo de la Aviación civil de la Admi­
nistración de la flota aérea ha acordado conceder á la Ukrkrima 140.000 rublos 
oro para la construcción de hangares en cemento armado sobre los ae ródro ­
mos de Kiew y de Karkov, así como para  su nivelación.
La actividad aérea de los sovie ts .—El 29 de junio tendrá  lugar una Con­
ferencia de accionistas de la Sociedad Dobrolet ,  con participación de los re­
presentan tes  de 32 establecimientos gubernamentales ,  y bajo la presidencia 
del camarada Loutanovski.
Ha sido resuelto aumentar  el capital has ta  cinco millones de rublos.
La act ividad de la oficina temporal  ha sido aprobada .  La Administración 
nuevamente elegida ha sido invitada á proceder inmediatamente á la organi­
zación de las lineéis Moscou-Nijni-Novgarod-Batoum, Moscou-Petrogrado y 
á organizar  un viaje Pet rogrado-Vladivos tock.
El D obrolet y  la feria  de N ijn i-N ovgarod .—YL\\ atención á la aproxima­
ción de la feria de Nijni-Novgarod,  le Dobro le t  abrirá la línea Moscou-Nijni-  
Novgarod el 15 de julio.
Producto de la sem ana aérea en M oscou y  suscripción en O dessa.— La 
semana de la flota aérea en Moscou ha dado considerables  resultados  bajo el 
pun to  de vista de p ropaganda  y material.  Una part ida de las ofrendas se e l e ­
va á 250 millares de rublos.  El 1.° de julio se ha reunido en Odessa  1.700.000 
rublos  para la flota aérea,  lo que es suficiente para comprar un avión para el 
t ransporte  de pasajeros y un avión militar.
Actividad d é la  Sociedad de Aviación de U kra n ia —La actividéid de la 
Sociedad de Aviación de Ukrania se ha intensificado. Existen actualmente nue­
ve secciones de la Sociedéid: en Kiew, Odessa ,  Ekaterinoslaw, Pottéiva, Via- 
nitze, Jitemir, Bakmonde,  Kikolnoff, Sebas topol .  Actualmente se procede á la 
formación de secciones en Alexandreusk,  Longansk y Kromontchoug.
Sobre la iniciativa de la administración de la Aviación de Ukrania y de 
Crimea, ha sido creada una sociedad,  por acciones,  de comunicaciones aéreas 
de Ukrania y de Crimea. Con la ayuda  del capital de es ta  Sociedad,  numero­
sos aviones «Junkers» y «Dornier» han sido comprados al extranjero.
Comunicaciones aéreas en las provincias de Turkestán Khiva y  Bokha- 
ra .— Con el consentimiento de los Gobiernos  de las Repúblicas del Asia C en ­
tral y del Comité Central de Algodones, el Dobrolet  ha emprendido la organi­
zación de las líneas Tachkent -Alma-Ata (Turquestán) y Bokhara-Khiva,  que 
deberán ser abiertas después  del 1.° de agosto  de 1923.
Linea aérea Irko u tsk -Y a ko u tsk .—V ista la situación geográfica de la Re­
pública social ista soviét ica de Yakoutsk,  cuyo acceso,  en razón de su aleja­
miento es de las más difíciles, se ha emprendido la organización de las comu­
nicaciones aéreas entre Irkoutsk y Yakoutsk  (1.910 kilómetros).  Terrenos  pro­
vistos de hangares  en madera serán distr ibuidos en Irkoutsk,  Oust  Koutskoie,  
Kirensk, Bodaibo, Olekminsk y Yakoutsk.  Es ta línea deberá funcionar 220 
días por año y será servida por diez aparatos.
Talleres t ipográficos  S T A M P A ,  Vil lalar,  10. Madr id .
H O R A R I O  DE LAS L ÍNEAS  L A T É C O É R E
1.° T O U L O U S E  -  E S P A Ñ A  -  M A R R U E C O S
T oulouse-M ontaudran  (1) . . .
B a r c e l o n a ...............! ^ S ada
( balida
A l i c a n t e .................. j p e g a d a
I b a n d a
M á l a g a ...................... i
r Salida
R a b a t . ...................... ) L legada
I Salida
C asab lanca .  . * ..........................
(1) C o r r e sp o n d e n c ia  con los  e x p re s o s  d e  Pa r í s .
9.00
11.30
11.45 
15,15
8.00
11.30
11.45
14.45 
15,00
15.45
Casablanca .  
Raba t .  . . .
Málaga
Alicante
B a r c e l o n a ...............
T ou louse-M ontaudran  (1).
  8,00
Llegada  8,50 
Salida 9,00 
L legada  12,00 
Salida 12,15 
L legada  15,15 
Salida 8,00 
L legada  11,30 
Salida 11,45
14,30
PRECIO DEL PASAJE
'  IDA
IDA 
Y V U E L T A IDA
IDA 
Y V U E L T A
Toulouse-Barcelona ,  ö vicev. 257,40 frs. 437,25 frs. Barce lona-Casab lanca  ó vicev. 874,50 frs. 1 . 4 9 6 , - frs.
Toulouse-Al ican te ...................... 508,20 > 907,50 » Alicante-Málaga.  . . . . . . . 184,80 pts. 319 ,— pts.
T o u lo u s e - M a l a g a ...................... 587,40 » 998,25 > A l i c a n t e - R a b a t . .......................... 587,40 frs. 1.001,— frs.
T o u lo u s e - R a b a t ......................... 858 ,— > 1.457,50 » A l i c a n t e - C a s a b l a n c a ............... 737 ,— » 1.265,— »
T o u lo u s e -C a sa b la n c a .............. 924,— > 1.578,50 > M á l a g a - R a b a t ............................. 356,40 > 660 ,— >
B a rc e lo n a -A l ic a n te .................. 184,80 pts. 319,— pts. M á l a g a - C a s a b la n c a .................. 506,— » 902 ,— »
Barcelona-Malaga......................
B a r c e l o n a - R a b a t ......................
310,20 
726 —
»
frs.
533,50 > 
1.237,50 frs.
R aba t -C asab lan ca ....................... 88 ,— » 165,— >
2 .°  C A S A B L A N C A  -  R A B A T  -  F E Z - O R Á N
O r á n ...............................................  11,00
11,45 p ez J L legada  14,30
12.00 ’ ‘ ........................( Salida 14,45
13’15 R a b a t  L legada  16,00
13,30  \ Salida 16,15
17.00 C a s a b la n c a ..................................... 17,00
C a s a b la n c a ....................................  11,00
R a b a t ..........................) L legad3
| Salida
F e z ............................. i Llegada
I Salida
O r á n ...............................................
PRECIO DILL PASAJL
IDA
IDA 
Y VU E L T A IDA
IDA 
Y V U E L T A
Casab lanca-R aba t ,  ó viceversa. 88,— frs. 165,— frs. Rabat-Fez ,  ó v i c e v e r s a ............... 110,— frs. 200 ,— frs.
C a s a b l a n c a - F e z ............................. 143,— > 264,— > R a b a t - O r á n ..................................... 321,75 » 577,50 >
C a s a b l a n c a - O r á n .......................... 357,50 > 660 ,— > F e z -O rá n ............................................ 250,25 > 474,40 >
T o d o s  los pasa je ros  deb en  ir provistos  de  p a sa p o r te .— En todas  nuestras  aerop lazas  hay automóviles  pa ra  el servicio á 
los ho te les .— Validez de  los billetes de  ida  y vuelta: un mes.— Se concede  á cada  pasa je ro  10 kilos de  equipaje . L a  d e ­
masía  se paga  con arreglo  á la ta sa  de  los a e ro p a q u e te s .— Las d imensiones de  los paquetes ,  salvo acuerdo  especial,  se ­
rán 0 , 5 0 X 0 , 3 0 X 0 , 3 0  y el peso  máximo 30 ki los.— Pidiéndolo  se asegura  el pasaje ,  los equ ipa jes  y a e ro p a q u e te s .— F a ­
cili tamos, también ,  el t r a n s p o r t e  p o r  ferrocarri l  y vía marítima de  los p a q u e te s  y equipajes  que  no p u edan  t ran spo r ta r se
en avión
A paratos  Brégtiet y  l imón sin es“ Latécoére  300  HP. - Dos pasajeros
C u a r to  año de  explotación de  la línea Kilómetros  recorridos:  t res  millones
Sobretasa postal: 0 ,50  pesetas p o r  20 gramos - Paquetes: 5 pesetas Kilo
I N F O R M E S :  C A L L E  D E  A L C A L Á ,  N . °  6 2  -  M A D R I D
■<r/
a a a a a a a a a a a  
M a a a a a a a a a a a a a a a a » a a
a a a a a a a a a a a a a a a a a a a a a a a a a i a a a
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LINEAS AEREAS LATECOERE
FRANCIA -  EiPAlíA -  MARRUECOS
Talleres de construcción de aviones civiles q mi 
litares en Toulouse-Monlaudran (hl-e Garonne)
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